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Artykut omawia cele i metody uspokojenia ruchu drogowego.
Uspokojenie ruchu, ktore jest koncepcjqg urbanistyczng, ktéra wywarta
iwywiera istotny wplyw na ksztattowanie struktur przestrzennych
i systemow transportowych obszaréow zurbanizowanych konca XX w.
i poczgtku XXI w. Uspokojenie ruchu ma cele roznorodne, w tym: poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwiekszenie dostepnosci obszaru,
poprawe stanu srodowiska, rewaloryzacje funkcji spotecznych przestrzeni
publicznych oraz uporzgdkowanie i zarzgdzanie parkowaniem. Metody
realizacji ww. celow sq nastepujgce: ksztalttowaniem zabudowy zwartej,
rogzwojem transportu publicznego iruchu rowerowego oraz pieszego,
trojcztonowq sprzezong metodg: politykqg parkingowgq, ograniczeniami
przepustowosci, organizacjq ruchu (zarzqdzeniem ruchem i parkowaniem
w aspekcie uspokojenia ruchu), ksztattowaniem oraz przebudowg ulic
i drog w aspekcie uspokojenia ruchu, podnoszeniem poziomu technicznego
pojazdow motorowych, metodami finansowymi, kontrolami i sankcjami,
dziataniami  informacyjno-edukacyjnymi  (informacja, — uwrazliwienie,
ksztatcenie). Roznorodnos¢ metod realizacji celow, podobnie jak samych
celow, podkresla interdyscyplinarny charakter uspokojenia ruchu
drogowego.

1. Wprowadzenie

Idea uspokojenia ruchu jest koncepcja urbanistyczno-komunikacyjng, ktéra
juz od ¢wier¢ wieku rozwijana jest w miastach iaglomeracjach europejskich
i ktéra ma coraz wigcej wdrozen w obszarach réznych typéw w miastach.
Uspokojenie ruchu wg Biedy i Rudnickiego [1] jest to ,uporzadkowanie
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i dostosowanie komunikacyjnego sposobu obstugi obszaru do jego podstawowych
funkcji i charakteru uzytkowego, kulturowego i ekologicznego”.

Wedtug Gunnarssona [2] uspokojenie ruchu zdefiniowa¢ mozna jako
»~rozwigzanie o charakterze z grupy organizacyjnych, budowlanych i prawnych,
zmniejszajace ucigzliwosci ruchu samochodowego przez naktadane na niego
ograniczenia i zmiang obstugi komunikacyjnej wybranych obszaréw np. zespotéw
mieszkaniowych, centréw miast, ulic handlowych. W dziataniach tych zaktada si¢
odstgpienie od zasady pelnej swobody korzystania z samochodu oraz obniZenie
stopnia penetracji obszaru przez ruch samochodowy'. Srodki uspokojenia ruchu
moga mie¢ charakter rozwigzan planistycznych i strukturalnych, szczegétowych
rozwigzan elementéw drdg i organizacji ruchu. Przez wprowadzenie rozwigzan
uspokojenia ruchu mozna osiggnaé cele zwigzane z poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego (brd), jak i uporzadkowaniem przestrzeni ruchu, poprawa
waloréw krajobrazu miejskiego, warunkéw Srodowiskowych, utatwieniem
komunikacji wewng¢trznej”. Jest to koncepcja, ktéra ze wzgledu na swoj
interdyscyplinarny charakter i ochron¢ zabudowy przed negatywnym od-
dzialywaniem motoryzacji jest szczegdlnie celowa do wdrozenia w strukturach
przestrzennych zabytkowych zespoléw urbanistycznych.

2. Cele uspokojenia ruchu
2.1. Cel generalny

W réznych krajach gtéwne przyczyny wdrazania idei uspokojenia ruchu byty
odmienne. Problem bezpieczenstwa ruchu jako gléwny wystapit tylko we Francji
[3-5], atowarzyszylo mu przeksztalcanie przestrzeni publicznej w aspekcie
poprawy jej jakosci estetycznej ifunkcjonalnej. Te dwa czynniki, tylko w
odwrotnej kolejnosci dominowaly w podejmowanych dziataniach w Niemczech
[6]. W Holandii gtéwnym celem bylo polepszenie warunkéw zycia mieszkancow,
w tym przede wszystkim w §rédmiejskich dzielnicach duzych i wielkich miast [2,
4, 7]. Uspokojenie ruchu w wydaniu szwajcarskim bylo nastgpstwem bardzo
restrykcyjnej i jednoczesnie bardzo ambitnej polityki w zakresie ochrony
srodowiska — ograniczeniu zanieczyszczen powietrza 1ihatasu w strefach
zurbanizowanych. Jeszcze inny cel ksztaltowania stref ruchu uspokojonego
dominowat w latach osiemdziesiatych w Wielkiej Brytanii, konkretnie w Anglii
iwWalii [2, 4, 7]. Byla to przebudowa przestrzeni publicznej na skutek
koniecznosci powszechnej wymiany zuzytej sieci kanalizacyjno-wodociggowych
w miastach, ze wzgledu na jej fizyczne zuzycie. Powstata wéwczas znakomita
okazja do wprowadzania przeksztalcen w przestrzeni publicznej i podniesienia

" Wzorujac si¢ na okresleniu O. Gunnarsona, w identyczny sposéb uspokojenie ruchu
zdefiniowani autorzy Zintegrowanego Programu Poprawy Bezpieczefistwa Ruchu w
Polsce ,,Gambit”’(1996) [7].
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takze jej jakosci. Bezpieczenistwo ruchu drogowego w W. Brytanii byto,
szczegblnie w poczatkowym okresie, w warunkach angielskich jednym
z dalszych celéw uspokojenia ruchu.

Koncepcja szwedzka ,traffic replanning” (przeprojektowywania komunikacji)
[2] wynikneta zcheci znalezienia rozwigzan dla przebudowy i usprawnienia
funkcjonowania istniejacych zasobéw mieszkaniowych, ktére odczuwaty skutki
rosngcej dynamicznie liczby samochodéw osobowych i ruchu miejskiego.

Te¢ réznorodno$¢ celéw uspokajania ruchu syntetyzuje rys. 1, na ktérym
sformutowano cel generalny icele czastkowe oraz metody ich realizacji. Wg
Bonanoni [8], cel generalny uspokojenia ruchu mozna sformutowaé jako:
stworzenie i utrzymanie zabudowy miejskiej harmonijnie zagospodarowanej
i faworyzujacej mieszkalnictwo i realizacje aktywnosci ekonomicznych (rys. 1).
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Rys. 1. Cele i metody uspokojenia ruchu wg [8] (z uzupelnieniami autora)
Fig. 1. Aims and methods of traffic calming by [8] with the author's additions

2.2. Cele czgstkowe

Cele czastkowe uspokojenia sa nastepujace:
= ograniczenie liczby i cigzko$ci wypadkéw oraz predkosci,
umozliwienie wszystkim uzytkownikom tatwego osiggniecia celu podrézy,
= ograniczenie hatasu i zanieczyszczenia §rodowiska,
= rewaloryzacja funkcji spolecznych przestrzeni publicznych oraz
= uporzadkowanie i zarzadzanie parkowaniem.
Cel generalny icele czastkowe maja charakter interdyscyplinarny. Cele
czastkowe zawieraja si¢ w celu generalnym, przy czym w danych warunkach
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przestrzennych, funkcjonalnych i komunikacyjnych, poszczegdlne cele czastkowe
moga dominowa¢ nad pozostatymi.

W uspokojeniu obszarowym ruchu, jesli o wprowadzeniu ruchu strefy ruchu
uspokojonego decydowac beda przestanki komunikacyjne, dominowa¢ moga cele
komunikacyjne, czyli: umozliwienie wszystkim uzytkownikom latwego
osiggniecia celu podrézy, ograniczenie liczby wypadkéw iich ciezkosci oraz
predkosci, a takze uporzadkowanie i1 zarzadzanie parkowaniem. Jesli uspokojenie
ruchu wywotane bedzie czynnikami urbanistyczno-spotecznymi, woéwczas na
czolo wysunie si¢ cel, jakim jest rewaloryzacja funkcji spolecznych przestrzeni
publicznych oraz uporzadkowanie i zarzadzanie parkowaniem, a cele czastkowe
o charakterze komunikacyjnym bedg celami uzupelniajgcymi, ktérych realizacja
nastapi przez realizacje celu czastkowego wiodacego.

Powszechnie uwaza si¢, a nawet utozsamia si¢ uspokojenie ruchu
z ograniczeniem predkosci, co ma zmniejszy¢ liczbe wypadkéw iich cigzkosé
przez obnizenie predkos$ci dopuszczalnej. Ten cel czastkowy jest jednym
z najwazniejszych celéw czastkowych ima szczegdlne znaczenie na ciggach
drogowych przechodzacych przez male miasta imiejscowosci oraz ulicach
miejskich przyjaznych srodowiskowo dopuszczalnej predkosci 50 km/h.

Nieco mniejszag uwage zwraca si¢ na artykulowanie celu, jakim jest
umozliwienie wszystkim uzytkownikom tatwego osiagnigcia celu podrdzy, ktéry
legt u przyczyn koncepcji uspokojenia ruchu, jako przeciwdziatanie nadmiernemu
zamykaniu obszaréw w miastach i przeksztatcaniu ich w strefy wytacznego ruchu
pieszego. Jest to cel réwnie wazny, uzasadniajacy zapewnienie dostepnosci
obszaru na ,kontrolowanym poziomie”, co oznacza, ze dostepno$¢ obszaru
mierzona przepustowosciag sieci nie bedzie przekraczala mozliwosci
zaparkowania krétkoterminowego w tym obszarze.

Ograniczenie hatasu i zanieczyszczen powietrza jest jednym zceléw
czastkowych, ktéry realizowany jest réwnocze$nie z innymi celami czastkowymi,
m. in. przez ograniczenie natezen ruchu drogowego w funkcji ograniczen
predkosci i poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jesli aspekty
srodowiskowe sg gtéwnym celem uspokojenia ruchu w danym obszarze, to musza
by¢ realizowane przede wszystkim metodami zarzadzania ruchem, w tym
ograniczenia ruchu i predkosci.

Rewaloryzacja funkcji spolecznych przestrzeni publicznych w aspekcie
uspokojenia ruchu drogowego w danym obszarze lub na danym ciggu drogowo-
ulicznym jest celem pozakomunikacyjnym, jednakze realizowanym metodami
zarzadzania ruchem 1 parkowania oraz przeksztalcenia sieci drogowo-ulicznej
i przebudowy drég iulic. Ozywienie aktywnoSci spolecznych przestrzeni
publicznych jest réwnoczes$nie czgsto warunkowane zapewnieniem dostepnosci
dla réznych kategorii uczestnikéw ruchu drogowego na poziomie, ktéry nie
wplywa negatywnie na warunki Srodowiska zamieszkania.

Przedstawione powyzej cele realizowane s3 odpowiednimi metodami ruchu
uwzgledniajacymi interdyscyplinarny charakter koncepcji uspokojenia ruchu.
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Tracz 1 Gaca [9] klasyfikuja cele osobno w odniesieniu do uspokojenia obszaro-
wego i dla drég tranzytowych przechodzacych przez mate miejscowosci.

W przypadku uspokojenia obszarowego gtéwnymi celami s3:

,uzdrowienie” struktur miejskich przez poprawe warunkéw Srodowiska
mieszkalnego i pracy, podwyzszenie komfortu przebywania we wngtrzu
ulicznym, przywrdcenie ulicy dawnego charakteru wnetrza wielofunkcyjnego,
poprawa warunkéw S$rodowiskowych i zmniejszenie ucigzliwo$ci komuni-
kacyjnych: redukcji emisji spalin i hatasu, wygospodarowaniu dodatkowe;j
powierzchni na zielen,

zmiana sposobu obstugi komunikacyjnej poprzez: stwarzanie dogodniejszych
warunkéw dla ruchu pieszego, rowerowego i sSrodkéw komunikacji zbiorowej,
eliminacje i marszrutyzacj¢ ruchu tranzytowego, poprawe¢ mozliwosci
parkowania mieszkancéw w rejonie uspokojenia,

poprawa bezpieczenstwa ruchu wyrazajgca si¢ mniejsza liczbg wypadkéw
i mniejsza ich cigezko$cia, wiekszym poczuciem bezpieczenstwa i wzrostem
poprawnosci zachowan uczestnikéw ruchu.

W przypadku przeksztalcenia drég tranzytowych przechodzacych przez

male miasta i miejscowosci, gléwnymi celami s3:

poprawa warunkéw $rodowiskowych i mieszkaniowych m.in. przez ulatwienie
komunikacji wewngtrznej pomiedzy réznymi strefami  osadniczymi
(zmniejszenie efektu bariery, stworzenie dogodniejszych warunkéw do
przekroczen pieszych przez jezdni¢) i1 zachowanie wielofunkcyjnego
charakteru drogi przelotowej. Odcinki drég i przechodzace przez mate
miejscowosci i miasteczka stuzg nie tylko potrzebom ruchu samochodowego,
ale sa takze miejscem koncentracji réznorodnych aktywnosci lokalnych
spotecznodci,

poprawa estetyki miejscowosci,

zwrdcenie uwagi na zmian¢ specyfiki otoczenia drogi (przej$cie z obszaru
niezabudowanego do zabudowanego) iwymuszenie jego bezpiecznych
zachowan w stosunku do innych uzytkownikéw drogi.

Dominujacg rolg odgrywa w tym przypadku redukcja predkosci.

Autorzy australijskiego opracowania dotyczacego uspokojenia ruchu [10],

ktére jest efektem prac nad dzialaniami spolecznymi majacymi na celu
przeksztatcenie jednej z gléwnych ulic w Brisbane w ulice ruchu uspokojonego
i niedopuszczenie do powstania ulicy o charakterze arterii komunikacyjnej. Dla
projektowanej inwestycji sformutowano 12 wymienionych ponizej celow:

ograniczenie hatasu,

ograniczenie zanieczyszczen,

poprawa brd zmotoryzowanych uczestnikéw ruchu,

poprawa brd i uczynienie ulic bardziej przyjaznych dla pieszych
i rowerzystow,

ograniczenie ruchu cigzkiego,

ograniczenie predkosci (,,biegéw szczura”),

ograniczenie wzrostu ruchu,
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= unikanie nowych korytarzy,

= lepsza mobilnos$¢ os6b starszych, biednych i niepetnosprawnych fizycznie,
= utrzymanie i podniesienie wartosci obszaru,

= maximum korzy$ci przy minimum kosztéw,

= elastyczno$¢ rozwigzania.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze przyjete w Brisbane cele uspokojenia
ruchu pokrywajg si¢ z celami uspokojenia wymienianymi przez innych autoréw.
Zauwazy¢ nalezy, ze w omawianej sytuacji 1zaproponowanej przez autorow
hierarchii celéw uspokojenia ruchu jako najwazniejsze cele uznano aspekty
srodowiskowe i bezpieczefistwa ruchu drogowego oraz, ze jako jeden z celow
realizacji uspokojenia przyjeto zoptymalizowanie korzysci 1 kosztow.

Doswiadczenia francuskiego programu ,Ville plus slire, quartier sans
accidents” [5] realizowanego w latach osiemdziesigtych XX w., zdefiniowanego
w trzydziestu trzech rozwigzaniach, wskazuja, ze najwazniejszymi, tj. najczesciej
wymienianymi celami uspokojenia ruchu bylo bezpieczefstwo ruchu drogowego
oraz poprawa waloréw struktury przestrzennej i zabudowy miejskiej, poprawa
waloréw krajobrazu miejskiego. W o$miu z 33 rozwiazan, wyspecyfikowano co
najmniej 5 celéw wdrazanego rozwigzania, przy czym byly to zreguly cele
wzajemnie si¢ warunkujace: brd — aspekty srodowiskowe — aspekty przestrzenne
— aktywizacja i poprawa wygladu miasta (tablica 1).

Tablica 1. Cele uspokojenia ruchu w programie francuskim ,,Ville plus s(re,
quartier sans accidents” [11]
Table 1. The aims of traffic calming in the French Towns more safe, quarter
without accidents [11]

Lp. Cel uspokojenia ruchu Liczba %
realizacji

1 | Bezpieczenstwo ruchu drogowego 27 77

2 | Poprawa waloréw struktury przestrzennej 26 74
i zabudowy miejskiej, poprawa waloréw krajobrazu
miejskiego

3 | Ograniczenia prgdkosci i dostgpnosci, 19 54
przeksztalcenia sieci i organizacji ruchu

4 | Poprawa warunkéw Srodowiska zamieszkania i zycia 19 54
spotecznego

5 | Poprawa warunkéw dla ruchu pieszych 15 43
i rowerzystow
Funkcjonowanie obszaru i infrastruktura techniczna 7 20
Zarzadzanie i organizacja parkowania 5 14

8 | Cele ztozone 5 14
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W uchodzacym za rozwigzanie modelowe w odniesieniu do przejs¢ drog
tranzytowych przez mate miasta — Mutzig” wyszczegdlniono 5 celéw uwazanych
rowniez za modelowe cele uspokojenia ruchu. Godne zauwazenia jest, ze w 54%
realizacji jako cel uspokojenia formutowano ,ograniczenia predkosci
i dostepnosci, przeksztalcenia sieci i organizacji ruchu” [4, 5].
W realizowanym we Francji programie wdrazania ,,stref 30” [11], ktéry objat
kilkaset realizacji, bezpieczenstwo ruchu drogowego uznano jako cel gtéwny w
przypadku 61% rozwiazah, a potrzeby lokalne kompleksowo ujmujace cele
uspokojenia w 45% rozwiazah (tablica 2). Na dalszych pozycjach znalazlty si¢
poprawa jakosci zycia mieszkancow i uzytkownikéw tych obszar6w oraz
koniecznos$¢ przeksztalcenia danego obszaru w strefe ruchu uspokojonego, jako
integralnego elementu obstugi komunikacyjnej miasta.
Podobne cele przyswiecaly wprowadzeniu uspokojenia ruchu w Paryzu
w ramach programu Les Quartiers Tranquilles’ [125]. Jako cele uspokojenia
ruchu w Paryzu przyjeto:
= przywrécenie ulicom przestrzeni spotecznej inadanie priorytetu zyciu
lokalnemu, z jednoczesnym uprzywilejowaniem ruchu rowerowego i pieszego,

= wykorzystanie r6znych narzedzi zagospodarowania przestrzennego na poziomie
kwartatéw zabudowy miejskiej, z etapowym wdrozeniem stref 30 km/h,

= realizacja zagospodarowania komplementarnego faworyzujgcego rowerzystow
(m.in. pasy dla roweréw ,,pod prad” na ulicach jednokierunkowych),

= weryfikacja istniejgcego rozwigzania parkowania dla lepszego uwzglednienia
aktualnych potrzeb,

= przyczynienie si¢ do rozwoju aktywnos$ci ekonomicznych dzielnic, kompletna
realizacj¢ rozwigzan stref ruchu uspokojonego.

Tablica 2. Cele wdrazania stref 30 we Francji [11]
Table 2. Aims of implementation of zone 30 in France [11]

Lp. | Cel uspokojenia ruchu Udziat celu [%]
1 | Poprawa bezpieczefistwa ruchu drogowego 61%
2 | Potrzeby lokalne 45%
3 | Jako$¢ zycia 35%
4 | Studia generalne /wynikajace z potrzeb generalnych obstugi 15%
transportowej/
5 |Inne 8%

? Mutzig — miasto ok. 10000 mieszkancéw — uspokojenie zrealizowano na drodze
krajowej przechodzacej przez centrum.

> W programie Les Quartiers Tranquilles [12] w I etapie zatozono realizacje stref 30
z wjazdami i wyjazdami z obszaru oraz oznakowaniem celem ograniczenia predkosci
i wprowadzeniem przeksztatcen uktadu parkingéw zgodnie z nowymi potrzebami, a w
Il etapie przeprowadzenie dziatan poprawiajacych Srodowisko przestrzenne (zmian
szerokoSci ulic, o§wietlenia, zieleni) z uwzglednieniem mozliwosci finansowych.
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3. Metody uspokojenia ruchu
3.1. Ksztattowanie zabudowy zwartej

Jest metoda o charakterze urbanistycznym. Z komunikacyjnego punktu
widzenia zdecydowanie tatwiej jest obsluzy¢ obszar zabudowy zwartej niz
zabudowy rozproszonej, gdyz w zabudowie zwartej praca przewozowa niezbedna
do obstlugi zagospodarowania usytuowanego na danym obszarze jest mniejsza,
niz w obszarze, w ktéorym zabudowa jest rozproszona i odlegtosci podrézy sa
wicksze. Metoda ta, zkolei sprzyja, anawet wrecz wymusza zastosowanie
w danym rozwigzaniu metod o charakterze komunikacyjnym, tak jak rozwdj
transportu  publicznego irowerowego, trdjcztonowa metoda zarzadzania
pojazdami w ruchu i spoczynku oraz ksztaltowanie, lub/i przebudowa ulic i drég
w aspekcie uspokojenia ruchu. Trudno sobie wyobrazié¢, aby projektujac obszar
ruchu uspokojonego stosowane metody ograniczono tylko do ksztattowania
zwartej  zabudowy  miejskiej. Wprowadzenie  odpowiedniej  obstugi
komunikacyjnej dostosowanej do potrzeb komunikacyjnych i nadajacej
réwnocze$nie ,,uspokojony wyglad icharakter” ulicom wtym obszarze jest
niezbedne. Ksztattowanie zabudowy zwartej w zabudowie nowobudowanej, ze
wzgledu na swdj charakter, minimalizuje liczb¢ przemieszczen iich dlugose,
wtym réwniez ogranicza diugo$¢ iliczbe przemieszczen wykonywanych
samochodem wewnatrz danej jednostki. Powoduje to generalne zmniejszenie
nat¢zen ruchu mechanicznych $rodkéw lokomocji, w tym szczegdlnie podrézy
samochodowych. W zabudowie tego typu istnieje mozliwo$¢ uksztaltowania
uktadu drogowo-ulicznego:
= eliminujacego ruch niezwigzany zdanym obszarem, atym samym
ograniczajacego przemieszczanie si¢ potokéw ruchu do niezbednego minimum
lub zmiang wykorzystywanych srodkéw lokomocji, co w konsekwencji moze
prowadzi¢ do korzystnej z punktu widzenia §rodowiskowego zmiany podziatu
zadan przewozowych w danym miescie, czy w aglomeracji,

= zawezonych przekrojach jezdnych wymuszajacych na kierowcach prze-
mieszczanie si¢ z ograniczong predkos$cia.

Ponadto w zabudowie zwartej projektowana jest z reguty do$¢ gesta sie¢
uliczna o obustronnie zabudowanych pierzejach, co daje mozliwo$¢ zapewnienia
dodatkowej liczby miejsc do parkowania wzdtuz ulicy.

Z powyzszych powodow znacznie efektywniejsze jest uspokajanie ruchu
w obszarach o zabudowie zwartej niz w zabudowie rozproszonej lub w osiedlach
wielorodzinnych, w ktérych dominujaca forma zabudowy sa wielopigtrowe
budynki mieszkalne, czgsto pozbawione bezposredniego dojazdu.

3.2. Rozwdj transportu publicznego oraz ruchu rowerowego i pieszego

Metoda ta ma na celu zapewnienie dobrych warunkéw dla alternatywnych
form przemieszczania si¢. Skoro wprowadzane sa ograniczenia Ww ruchu
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i w dostepnosci dla samochodéw osobowych, to jednym z zasadniczych dziatan
powinno by¢ stworzenie atrakcyjnej alternatywy. W tym celu nalezy znaczaca
wage potozy¢ na stworzenie rzeczywistej mozliwo$ci realizacji alternatywnych
form podrézowania, w tym przede wszystkim: pieszo, rowerem oraz transportem
publicznym.
Rozw¢j transportu zbiorowego to zbiér kompleksowych dziatan o charakterze
technicznym, organizacyjnym i ekonomicznym, ktére z jednej strony powinny
stworzy¢ atrakcyjne warunki odbywania podrézy $rodkami transportu publicznego,
majacymi duza czestotliwo$¢ kursOw oraz zachecajacy do korzystania z niego
system taryfowy.
Rozwdj ruchu rowerowego to kompleksowe dziatania techniczno-organizacyjne,
ktére zachecaé¢ powinny do bezpiecznego i wygodnego przemieszczania si¢ rowerem.
W strefach zamieszkania i w strefach ,,tempo 30” rower moze przemieszczaé si¢
bezpiecznie, gdyz $rednia predko$¢ potoku ruchu drogowego jest predkosScia
bezpieczng dla roweréw. W rozwigzaniach ciggéw drogowo-ulicznych
o dozwolonej predkosci ruchu powyzej 30 km/h, powinna by¢ zastosowana
segregacja rodzajowa pojazdéw, co oznacza¢ powinno wyznaczenie pasa ruchu
rowerowego lub korytarzy autobusowo-rowerowych (autobusowo-takséwkowo-
rowerowych) na jezdni lub §ciezki rowerowej poza jezdnia. Promowaniu ruchu
rowerowego Ww strefach ruchu uspokojonego powinien towarzyszy¢ rozwdj
parkingéw dla roweréw w tych strefach, jak i poza nimi.
Wszystkie te dziatania powinny prowadzi¢ do trwalej zmiany podziatu zadan
przewozowych na rzecz podziatu bardziej przyjaznego Srodowisku.
Promowanie transportu zbiorowego, ruchu rowerowego 1 pieszego jest
alternatywa wobec ograniczania dostgpnosci komunikacyjnej do danego obszaru
lub ciggu drogowo-ulicznego. Aby byla to alternatywa rzeczywista zachgcajaca
do zmiany zachowan komunikacyjnych izmian w uzytkowaniu S$rodkoéw
lokomocji na $rodki tzw. ,,przyjazne srodowiskowo”, powinien by¢ kompleksowo
rozwijany:
= uktad linii i infrastruktura transportu zbiorowego /duza czgstotliwos$¢ kurséw,
uktad linii dostosowany do preferencji uzytkownikéw, przystanki z wiatami
i rzetelng informacja dla pasazeréw, niskopodtogowy i niezanieczyszczajacy
srodowiska tabor, a takze system taryfowy przyjazny pasazerom,

= uklad drég rowerowych i pieszych, spdjny, bezpieczny i wygodny oraz
infrastruktura towarzyszaca w formie parkingéw dla roweréw i miejsc
wypoczynku, atakze czytelny system oznakowania kierunkowego
1 informacyjnego.

3.3. Polityka parkingowa — ograniczenia przepustowosci — organizacja ruchu

Ta tréjcztonowa sprzezona metoda ma bardzo duze znaczenie w rozwoju
stref i ciggdw ruchu uspokojonego. Ograniczenia przestrzenne, konserwatorskie
i finansowe powoduja, ze mozliwosci przeksztatcen sieci ulicznych o charakterze
budowlanym s3 bardzo ograniczone. Dlatego tez, znaczna cz¢s¢ dziatan
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uspokajajacych ruch prowadzona powinna by¢ i jest metodami zarzadzania
ruchem i parkowaniem.

Gléwne dzialania w aspekcie uspakajania ruchu z zakresu zarzadzania
ruchem i parkowaniem to:
= zarzadzanie predkoscia na sieci drogowo-ulicznej,
= komplementarno§¢ 1 spdjnos¢ polityki parkingowej majacej na celu

szczegOlnie w centrach i srédmiesciach ograniczanie liczby dostgpnych miejsc
parkingowych w aspekcie ograniczonej przepustowosci ciggéw ulicznych
obstugujacych te obszary oraz odpowiednia do realizacji tego organizacja
ruchu i parkowania.

Metoda ta, czyli kompleksowe zarzadzenie ruchem i parkowaniem w aspekcie
uspokojenia ruchu jest metodg niezwykle istotng z punktu widzenia ksztalttowania
obstugi komunikacyjnej kazdego obszaru, w tym réwniez stref iciggéw ruchu
uspokojonego. Zapewnienie consensusu mi¢dzy organizacja, a przepustowoscia
uktadu drogowo-ulicznego oraz funkcjonowaniem uktadu parkingowego jest
zagadnieniem podstawowym i niezwykle waznym. Dla zapewnienia odpowiednich
warunkéw do uspokojenia ruchu konieczne jest zaproponowanie organizacji ruchu na
ciggach doprowadzajacych ruch do danego obszaru oraz wewnatrz obszaru
uspokajanego, aby przeciwdziata¢ nadmiernym potokom ruchu samochodowego. Pod
tym katem powinna by¢ skorygowana przepustowos¢ ciggéw drogowo-ulicznych
oraz polityka parkingowa, czyli taki system zarzadzania parkowaniem, ktéry bylby
spdjny z przepustowoscig uktadu drogowo-ulicznego i z uktadem organizacji ruchu.
W rozwigzaniach uspokojenia ruchu uwaza sie, ze nalezy zapewni¢ relatywnie duza
dostepno$¢ dla ruchu samochodowego, czyli umozliwi¢ dojechanie samochodem do
wybranego celu podrézy, z jednoczesnym ograniczeniem mozliwosci parkowania.

3.4. Ksztattowanie oraz przebudowa ulic i drég w aspekcie
uspokojenia ruchu

Jest to jedna z podstawowych i najbardziej przekonujacych dla odbiorcéw
metod uspokajania ruchu. Czgsto jest btednie utozsamiane przez spoleczenstwo,
jak réwniez przez wielu urbanistéw iinzynieréw drég iulic, jako wylaczna
metoda uspokajania ruchu.
Przebudowa ulic 1 drég w aspekcie uspokojenia ruchu polega na dziataniach
przeksztalca]qcych
sie¢ uliczna poprzez zmiang jej struktury funkcjonalnej i powigzan ruchowych
na skrzyzowaniach,

= przekroje normalne i plany sytuacyjne ulic przez zmian¢ ich wykorzystania
oraz wprowadzenie $rodkéw technicznych charakterystycznych dla uspo-
kojenia ruchu®, w tym zawezanie przekrojéw jezdnych na niektérych ulicach
i drogach.

* Srodki techniczne uspokojenia ruchu oméwiono w podrozdziale 4.5.
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Metoda ta polega na fizycznym uksztattowaniu przekrojow ulic, drég
i placdow wymuszajacych respektowanie ograniczen predkosci i harmonizujacych
z zagospodarowaniem przestrzennym. Znaczaca rola przypada tu tzw.
technicznym Srodkom uspokojenia, w tym m.in. geometrii w planie sytuacyjnym,
ograniczeniu szeroko$ci paséw ruchu ponizej 3,5 m, stosowaniu réznorodnych
form wysp — kanalizujacych i azyli, wyznaczaniu stanowisk parkingowych
iinnych rozwiazah. Jednocze$nie wdrazanym rozwigzaniom technicznym
towarzysza dzialania o charakterze prawno-organizacyjnym, ograniczajace
predkos¢ ruchu pojazdéw oraz ograniczajace i porzadkujace organizacje ruchu
w danym obszarze lub na danym ciaggu drogowo-ulicznym. W warunkach
polskich, gdzie $wiadomo$¢ odnosnie koncepcji uspokojenia zaréwno wsréd
spoleczenstwa, jak 1iws$rdd profesjonalistow (architektéw, urbanistow oraz
inzynieréw drég i ulic) jest, mimo wszystko stosunkowo niewielka, uspokojenie
ruchu kojarzone jest przede wszystkim zta metoda, ktérg reprezentuja progi
zwalniajace i mate ronda.
Formy realizacji metody przebudowy ulic i drég w aspekcie uspokojenia
ruchu, ze wzgledu na swoja duza wage i1 r6znorodno$¢ sg nastgpujace:
a — Ograniczenie natezen ruchu drogowego
Zmniejszenie nat¢zen ruchu drogowego osiaga si¢ zazwyczaj przez:
= wyeliminowanie z obszaru objetego uspokojeniem ruchu niezwigzanego
Z tym obszarem, to jest ruchu tranzytowego, przy zapewnieniu dostepu do
wnetrza obszaru jego mieszkancom i uzytkownikom,
= wprowadzenie utrudnien na trasie przejazdu przez dany obszar, w tym
ograniczen predko$ci (i ewentualnie réwniez dostepnosci dla niektorych
kategorii  uczestnikobw ruchu), co jest warunkiem normalnego
funkcjonowania obszaru’.
Eliminacja ruchu niepozadanego moze nastepowac dzigki:
= utrudnieniu albo uniemozliwieniu wjazdu do obszaru,
* uniemozliwieniu przejazdu przez obszar,
= znieche¢caniu do przejazdu tranzytowego przez obszar.
b — Ograniczenie dojazdu do obszaru
Ograniczenia we wjezdzie do obszaru moga dotyczy¢ kategorii pojazdéw
uznanych za niepozadane albo oséb uznanych za niepozadane [13]. Z uwagi na
fakt, Zze z drogi publicznej ,,moze korzysta¢ kazdy, zgodnie z jej przeznaczeniem,
z ograniczeniami i wyjatkami okre§lonymi w tej ustawie lub w innych przepisach
szczegOlnych” [18], ograniczenia wjazdu na takiej drodze moga odnosi¢ si¢ tylko
do wybranych (wyjatkowo wszystkich kategorii pojazdéw, np. samochodéw
ciezarowych lub do pojazdéw o okreSlonym tonazu). Wprowadzenie takich

> Ograniczenie dostepu dla mieszkancéw i uzytkownikéw stosowane jest wyjatkowo,
m.in. w obszarach zabytkowych i obszarach stanowiacych strefy piesze w centrach
miast, ze wzgledu na konieczno$¢ ochrony takiego obszaru przed ruchem drogowym w
ogole, nadrzedng wobec interesu os6b mieszkajacych, pracujacych i zatatwiajacych
sprawy w takim obszarze.
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ograniczen odbywa si¢ za pomoca znakéw drogowych, zewentualnym
dopuszczeniem podanych na tablicach pod znakiem wyjatkéw, warunkujacym
normalne funkcjonowanie obszaru (do takich wyjatkéw zalicza si¢ czesto pojazdy
stuzb miejskich i zaopatrzenia). Efektywno$¢ ograniczen tego typu zalezy od
skuteczno$ci kontroli iczesto bywa niewielka. Wprowadzajac ograniczenia
wjazdu za pomoca znakéw drogowych, trzeba liczy¢ raczej na zmniejszenie
liczby niechcianych pojazdéw. Nastepuje to przez oddzialywanie informacyjne
1 psychologiczne takich znakéw.
Ograniczenia ruchu dotyczace os6éb sa mozliwe tylko poza drogami
publicznymi (na drogach wewngtrznych). Sposobem najbardziej skutecznym jest
zainstalowanie na wjezdzie bramki lub rogatki otwieranej przez uprawnionych
uzytkownikow (np. pilotem) albo obstugiwanej przez straznika. Sposobem
tanszym, lecz mniej skutecznym jest ustawianie na wlotach do obszaru
odpowiednich znakéw drogowych. Efektywnos¢ takiego oznakowania jest
przewaznie niewielka ze wzgledu na matg egzekucje wprowadzanych zakazéw.
¢ — Uniemozliwienie przejazdu przez obszar
Uniemozliwienie przez obszar lezy u podstaw omoéwionych wczesniej
koncepcji obstugi transportowej obszaru SCAFT [2] oraz obstugi komunikacyjne;j
centrum Norwich autorstwa Buchanana [16]. Uniemozliwienie przejazdu
tranzytowego przez dany obszar mozna osiagnaé przez ksztaltowanie w uktadzie
drogowo-ulicznym nastepujacych rozwigzan:
= tworzenie petli umozliwiajacych dojazd do wszystkich lub prawie wszystkich
czesdci uspokajanego obszaru, lecz bez mozliwosci jego przejazdu siggaczami
dowiazanymi do tych petli,

= ksztattowanie siegaczy umozliwiajacych dojazd do wszystkich lub prawie
wszystkich czesci uspokajanego obszaru, lecz bez mozliwos$ci jego przejazdu
siegaczami dowiazanymi do tych petli,

= ograniczanie dost¢pnosci do ulic prowadzacych ruch tranzytowy,

= zmniejszanie szerokosci ulicy,

= ksztattowanie odcinkéw ulic jednokierunkowych z ograniczeniami relacji
skretnych na skrzyzowaniach.

= tworzenie przegrod poprzecznych na skrzyzowaniach,

= badz tez, stosowanie ww. rozwigzan tacznie lub w kombinacjach, co z reguty
daje najlepsze efekty w zakresie eliminacji ruchu tranzytowego w stosunku do
danego obszaru.

W tablicy 3 przedstawiono formy funkcjonalno-techniczne eliminacji ruchu
tranzytowego z uspokajanego obszaru.

Zastosowanie uktadu ulic jednokierunkowych z ograniczeniami relacji
skretnych na skrzyzowaniach zniech¢ca kierowcéw do korzystania zulic
wewnatrz obszaru uspokajanego, gdyz zreguly kazdy wjazd do obszaru na
najblizszym skrzyzowaniu zakonczy si¢ wymuszeniem na kierowcy skretu
w ulice wyprowadzajaca ruch zuspokajanego obszaru. Zauwazy¢ nalezy, ze
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ograniczenie szeroko$ci jezdni wptywa negatywnie na ruch tranzytowy przez
pogorszenie warunkow ruchu z punktu widzenia przejazdu tranzytowego.

Tablica 3. Metody eliminacji ruchu tranzytowego i ich efektywnos$¢ w stosunku
do zatozonych celéw uspokojenia ruchu i obstugi réznych kategorii
uczestnikéw ruchu wg [8]

Table 3. Methods for the elimination of transit traffic, and their effectiveness in
relation to traffic calming goals and to support various categories of road users [8]

o
- Mniejsze natedenia ruchu + + +4 +4 +
3 Adelowatnost do warunkdw ruchu ++ - + + +
Bezpieczefistwo ruchu +4 + + + +
Ruch irddiowo - docelowy + - + - -
§ Ruch wewnetrzny + - - t t
% Ucigiliwosc + + ++ +
B Obsluga komunikacjg zbiorowg + + - - +
E Ruch dostaweczy + . - - +
Orientacja + - . - -
Ruch pieszy | rowerowy s - + + +

Oznaczenia: + wptyw pozytywny; +- brak wptywu lub korzysci niewielkie; - wptyw
negatywny.
Symbols: + positive influence; + - no impact or a slight advantage, - negative impact.

Rozwiagzanie to zmniejsza nat¢zenie oraz ogranicza predkos$¢ ruchu, co
z kolei przyczynia si¢ znaczaco do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Zastosowanie petli z podigczeniem do ulicy uktadu podstawowego wymusza na
podrézujacych tranzytem przemieszczanie ustalonymi dla tranzytu trasami oraz
wyraznie ogranicza uciazliwosci Srodowiskowe powodowane przez ruch
drogowy. Podobne efekty przynosi wprowadzanie ograniczania dost¢pno$ci do
ulicy prowadzacej ruch tranzytowy. Wprowadzenie podzialu obszaru na sektory
przez wytworzenie petli oraz przegréd poprzecznych na skrzyzowaniach
powoduje z reguly wzrost natezen ruchu na trasach obwodowych. Jednoczesnie
poprawia si¢ stan brd wewnatrz obszaru, gdyz zmniejszaja si¢ potoki ruchu
samochodowego oraz zmniejsza si¢ predkos¢ wskutek skomplikowania ksztattu
geometrycznego uktadu ulicznego.

Sposoby zniechecania kierowcéw do przejazdu tranzytowego omdéwiono
powyzej. Z zasady sa one mocniejsze niz sposoby stosowane w odniesieniu do
uniemozliwienia przejazdu przez dany obszar. Sposoby zniechecajace do
przejazdu tranzytowego przez uspokajany obszar musza by¢ na tyle silne, aby
w praktyce uniemozliwi¢ przejazd tranzytem, szczegdlnie przez ruch ciezki.
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d — Ograniczenie predkosci za pomoca znakéw drogowych
Jest to klasyczna forma organizacji ruchu drogowego. Wykorzystywana jest
jako podstawowa metoda administracyjnego ograniczania predkosci ruchu na
danym ciagu drogowo-ulicznym lub w danym obszarze. Zastosowanie tej
metody umozliwia:
= w sposéb formalny wskazanie predkosci dopuszczalnej, ktorej

przekroczenie jest wykroczeniem,
= przekazania uzytkownikowi informacji o pozadanej predkosci na danym
ciagu drogowo-ulicznym lub w danym obszarze.
Metoda ta wykorzystuje prawne srodki uspokojenia i réwnocze$nie organizacji
ruchu drogowego.
e — Oddzialywanie ze strony uksztaltowania przestrzennego drogi — odbywa
sie przez stworzenie warunkow:

= utrudniajacych prowadzenie pojazdéw z predkosciag przewyzszajaca
predkos$¢ pozadana,

= do postrzegania przez kierowcéw przestrzeni ulicy w sposéb sktaniajacy do
ograniczenia predkosci.

Wg Wigckowskiego [13] $rodkami oddziatywania ze strony uksztaltowania

przestrzennego drogi sa:

= ksztattowanie skrajnych i/lub wewnetrznych skrzyzowan obszaru w sposb
wymuszajacy zmniejszenie predkosci, m.in. przez budowe matego lub mini
ronda,

* meblowanie przestrzeni na wlocie do obszaru i/lub w jego wnetrzu, m.in.
przez uzyskiwanie tzw. efektu bramy,

= Jokalne przewegzenie jezdni iinstalowanie obiektu powodujacego te
przewezenia,

= esowanie toru jazdy i obiektu (wysepki) powodujacego to esowanie.

f — WyKkorzystanie cech powierzchniowych nawierzchni — zastosowanie nawierzchni
o odmiennej barwie i1 fakturze niz sasiednie powierzchnie nie powoduje
samoistnego ograniczenia predkosci, lecz pozwala poprawi¢ jej zauwazalno$é
i zwréci¢ uwage kierowcy na odmienne przeznaczenie tak ,,zaakcentowanych”
fragmentéw. W ten sposéb powinno by¢ realizowane zawezenie optyczne
paséw ruchu. Korzystne jest rowniez, aby w strefach ruchu uspokojonego
w taki sposob byly oznaczone powierzchnie:
= paséw postojowych,
= paséw dla ruchu rowerowego,
= wyniesionych skrzyzowan lub wlotéw na skrzyzowania,
= wyniesionych przej$¢ dla pieszych, chodnikéw i Sciezek rowerowych

przylegtych do jezdni,
= progéw zwalniajacych,
= powierzchni o wspdlnym uzytkowaniu przez pieszych i pojazdy.
Odmienna barwa i faktura nawierzchni wzmacnia tez oddzialywanie
oznakowania poziomego lub moze zastapi¢ oznakowanie poziome. Bardzo
istotnym utrudnieniem w stosowaniu nawierzchni réznigcych si¢ barwa
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i faktura od tradycyjnych istniejacych na ulicach nawierzchni jest do$¢ wysoki
koszt ich wymiany lub ulozenia cienkowarstwowych naktadek. Dlatego tez
pokrycie takimi nawierzchniami wszystkich wymienionych elementéw ulicy o
ruchu uspokojonym jest mato realne. Zazwyczaj wybiera si¢ elementy kluczowe
dla osiagniecia wysokiego stopnia bezpieczenstwa ruchu i skutecznego
ograniczenia predkosci.

Bardzo istotng cecha powierzchniowa dla ograniczenia predkosci jest
rownos¢ nawierzchni. Z punktu widzenia uspokojenia ruchu nieréwnosci
nawierzchni powinny by¢ niezbyt duze. Nawierzchnie z natury mniej réwne
niz zwykle stosowane na jezdniach /np. brukowiec lub nieregularna kostka
kamienna/ oddziatywuja wskutek wywotywania wstrzagséw pojazdu,
apowodujac hatas zwracaja uwage kierowcy na to, ze znalazl sie
w szczeg6lnym miejscu i powinien zachowaé zwiekszong ostroznos¢.

Takie nawierzchnie odznaczaja si¢ réwnoczesnie barwa i faktura inng niz
nawierzchnie zazwyczaj stosowane. Nawierzchniami o wymienionych
powyzej cechach powinny by¢ pokrywane powierzchnie, na ktérych chce si¢
ograniczy¢ ruch pojazdéw przy utrzymaniu przejezdnosci, takie jak:

= zawezenia zbyt szerokich paséw ruchu,

= pierscien srodkowy matego i $redniego ronda,

= wyspa mini ronda.

Nawierzchni tych nie nalezy jednak stosowa¢ w miejscach, gdzie odbywa si¢
ruch pieszy lub rowerowy (na przejsciach lub przejazdach przez jezdnie, na
ciagach pieszo-jezdnych), ze wzgledu na wygode wymienionych grup
uczestnikow ruchu.

Innym przyktadem wykorzystania lokalnych nieréwnosci jest:

* umieszczanie na gladkiej nawierzchni poprzecznych paskéw z masy
plastycznej uzywanej do poziomego oznakowania grubowarstwowego’,

= zastosowanie nawierzchni o odpowiednich cechach powierzchniowych,

= wyniesienia (wyjatkowo zaglebienia) powierzchni nawierzchni o réznych
lokalizacjach i dtugosciach — progi zwalniajagce i wyniesione tarcze
skrzyzowan.

3.5. Podnoszenie poziomu technicznego pojazdow motorowych
Metode uspokojenia ruchu mozna rozwaza¢ w dwdch aspektach. Oba sa

zZwigzane z coraz wyzszym poziomem technicznym pojazdéw motorowych i dazeniem
do ograniczenia emisji spalin i hatasu przez pojazdy, a takze wyposazaniem pojazdoéw

% Przejazd przez taki pasek powoduje hatas. Dlatego tez, uzywajac seri¢ paskow
rozmieszczonych, co kilkanascie-, kilkadziesigt metréw /czgsto w zmiennych
odstepach/np. zmusza si¢ kierowc¢ do zwrécenia uwagi, ze zbliza si¢ do miejsca
szczegélnego (jak np. skrzyzowanie z przejSciem przez jezdni¢ lub wjazd do strefy
ograniczonej predkosci).
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w urzadzenia umozliwiajace samoograniczenie predkosci ruchu do dozwolonej na
danej trasie lub w obszarze przez automatyczne lub reczne wiaczanie urzadzenia
ograniczajacego predkosc¢.

Uspokajanie ruchu w aspekcie poziomu technicznego pojazdéw wigze si¢
réwniez z wyposazaniem pojazdéw w zdalne sterowniki odbierajace informacje
z nadajnikéw emitujacych z zewnatrz do samochodéw informacje o obowigzujacym
ograniczeniu predkosci i w sposéb zdalny blokujacy mozliwos$¢ przemieszczania si¢
z predko$cia wyzsza od dozwolonej. Wlaczanie automatyczne urzadzen
ograniczajacych samoczynnie predko$¢ pojazdu moze wystapi¢ w sytuacji, gdy
na wjazdach do obszaru lub na dany odcinek, na ktérym obowiazuje ograniczenie
predkos$ci usytuowano automatyczne emitory ograniczen predkosci. Rozwiazanie
to, ze wzgledu na szybko nastgpujacy postep techniczny irozwdj zastosowan
telematyki (tzw. inteligentnych systemdéw transportu nalezy uzna¢ za kierunek
przysztosciowy, szczeg6lnie w obszarach o bardzo ograniczonych mozliwosciach
przeksztalcen przestrzeni ulicznych, wtym przede wszystkim w obszarach
zabytkowych.

3.6. Metody finansowe

Metody finansowe realizacji celow petnigca niezwykle wazna funkcje we
wdrazaniu rozwigzan uspokojenia ruchu, polegajaca na:
= pobieraniu optat za wjazd do obszaru objetego uspokojeniem,
= pobieraniu optat za parkowanie w obszarze objetym uspokojeniem, w systemie
taryfowym zniechecajacych kierowcéw do dlugookresowego parkowania i tym
samym wymuszajgcym rotacje,

= organizowaniu montazu finansowania nowych projektéw z udzialem réznych
podmiotéw z sektora publicznego i prywatnego.

Polegaja one na stworzeniu odpowiedniego montazu finansowego, w ktérym
uczestnicza rézne podmioty, w tym samorzady lub/i zarzady drég, instytucje
i fundusze finansujace przedsiewziecia z zakresu zagospodarowania prze-
strzennego i infrastruktury technicznej oraz banki kredytujace owe dziatania.

W warunkach polskich metody finansowe polegajace na wspéifinansowaniu
inwestycji przez rézne podmioty administracyjne i gospodarcze oraz wykorzystu-
jace rézne zrédia srodkéw finansowych sa rozwigzaniami stosunkowo nowymi, co
wynika z do§wiadczen historycznych oraz obowigzujacych dotad regulacji prawnych.
Zdaniem autora przelomem w tym wzgledzie jest mozliwo$¢ skorzystania
z Funduszy Spdjnosci i Rozwoju Regionalnego przez polskie jednostki admi-
nistracji samorzadowej i centralnej. Oznacza to, ze przedsiewzigcia w zakresie
rewaloryzacji miast i rozwoju infrastruktury transportowej finansowane beda przez
samorzady lokalne i fundusze europejskie, ktdre przyznawane sa przy wnoszeniu
przez beneficjenta udziatu wlasnego w projekcie, a przepisy prawne zapewnia ich
racjonalng, zgodnie z przedstawionym wnioskiem realizacj¢ projektu.

Polskie do$wiadczenia sprzed przystapienia Polski do Unii Europejskiej
ograniczaly si¢ zreguly do finansowania danego przedsigwziecia tylko przez
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jednego inwestora, zarzadce drogi lub samorzad lokalny, co z zasady wobec
ograniczonych $rodkéw finansowych miato bardzo skromny zasieg’.

3.7. Kontrole i sankcje

Jest to metoda wystepujaca w realizacji kazdego przedsigwzigcia, oile ma
by¢ ono wykonane zgodnie z przyjetymi zatozeniami i warunkami. W odniesieniu
do wdrazania rozwigzan o charakterze uspokojenia ruchu maja one bardzo duze
znaczenie, aby nie odstepowal w realizacji od przyjetego rozwigzania. Istota
powodzenia kazdego wprowadzanego przedsiewzigcia organizacyjno-technicznego
jest kontrola jego funkcjonowania zgodnie z przyjetym projektem oraz stosowanie
sankcji w sytuacji odej$cia od ustalonego rozwigzania. Odejécie od ustalonych
rozwigzan w odniesieniu do uspokojenia ruchu polega na stosowaniu rozwigzan
niezgodnych z zasadami uspokajania ruchu na catym obszarze lub ciggu drogowo-
ulicznym, w tym:
= dopuszczaniu do ruchu pojazdéw, dla ktérych zatozono zakaz wjazdu,
= zwigkszeniu liczby punktéw dostepnosci do obszaru,
=  wadliwym stosowaniu srodkéw uspokojenia ruchu.

Kontrola funkcjonowania uspokojenia ruchu dotyczy réwniez monitorowania
efektywnosci uspokojenia ruchu na sieci obj¢tej uspokojeniem ruchu, jak réwniez
jej poszczegblnych elementéw, co w konsekwencji moze doprowadzi¢ do zmian
funkcjonujacych rozwiazan.

Sankcje odnosza si¢ do oséb i zespotéw odpowiedzialnych za eksploatacje
stref 1ciggéw uspokojonych, w ktérych stwierdzono nieprawidlowosci, jak
rowniez wobec uzytkownikéw przestrzeni publicznej, ktdrzy nie przestrzegaja
ograniczen w zakresie ruchu i parkowania w danej strefie lub na ciggu drogowo-
ulicznym.

Praktyka dowodzi, ze ze wzgledu na nowatorski 1 interdyscyplinarny
charakter rozwigzan o charakterze uspokojenia ruchu i brak do§wiadczen przez
realizujacych te projekty, moze nastgpowa¢ dobrowolne odchodzenie od
przyjetych i zatwierdzonych rozwigzan i zastgpowanie ich rozwigzaniami
btednymi, sprzecznymi z uspokojeniem ruchu, lecz znanymi realizatorom
projektu. Dlatego tez metody kontroli isankcji nie nalezy traktowal tylko
1 wylacznie jako narzedzia represji w stosunku do realizatoréw projektu, ale
réwniez jako $rodek w pomocy wdrozenia.

" Do wyjatkéw potwierdzajacych regute nalezy m.in. uspokojenie ruchu w Kobylnicy
Stupskiej na drodze krajowej nr 21 (1995), ktére finansowane bylo przez dwczesna
Generalng Dyrekcj¢ Drég Publicznych i Gming Kobylnica Stupsk. Rozwigzanie to
przedstawia m.in. [17]
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3.8. Dziatania edukacyjno-informacyjne

Jest to tréjczlonowa metoda polegajaca na wzajemnym oddziatywaniu
fancucha informacji, uwrazliwienia i ksztalcenia. Metoda ma charakter dzialania
psychotechnicznego i nastawiona jest na zmiang¢ $wiadomosci przysztych uzyt-
kownikéw wdrazanych rozwigzan. Jej wlasciwe zastosowanie warunkuje powo-
dzenie realizowanego przedsigwzi¢cia. Jest metoda majaca na celu promowanie
nowatorskiego rozwigzania, jakim jest jeszcze w wielu miastach i miejscowosciach
uspokojenie ruchu wéréd spotecznosci lokalne;.

Nowatorstwo i interdyscyplinarnos¢ rozwigzan uspokojenia ruchu wymuszaja na
realizatorach  projektu prowadzenie dzialan edukacyjno-informacyjnych na
wszystkich etapach przygotowania irealizacji inwestycji. W ramach konsultacji
spotecznych niezbedne jest przekazanie informacji o korzysciach plynacych z po-
dejmowanych dziatan. Zwraca uwage konieczno$¢ komunikacji ze spoteczenstwem
réznymi dostepnymi metodami i z wykorzystaniem réznych mediéw: radia, telewizji
i prasy, portali i stron internetowych, a takze bezpo$rednich spotkan z mieszkancami.
Bardzo wazny w tych dziataniach jest aspekt edukacyjny tej metody oraz
przekazywanie tresci uwrazliwiajacych spotecznos¢ lokalng na cele, ktére wdrazajacy
i zarzadzajacy siecig uliczno-drogowg oraz ruchem chca osiagnaé, w tym przede
wszystkim zwigzanych z poprawa bezpieczenstwa ruchu, warunkami Srodowiska
zamieszkania oraz rewitalizacja danego obszaru.

Celem tych dziatan jest ich upodmiotowienie oraz zmiana nawykow
i $wiadomosci, tak aby realizowane projekty byty akceptowane przez przysztych
uzytkownikéw oraz decydentéw réznych szczebli, co nie jest zadaniem prostym,
poniewaz ludzie czesto bojg si¢ nowosci.

4. Podsumowanie i wnioski koncowe

Reasumujac, jak wynika ze schematu pokazujacego cele uspokojenia ruchu
imetody ich realizacji (rys. 1), rozwigzania uspokojenia maja charakter
kompleksowy, interdyscyplinarny 1 nowatorski. Jak wynika z licznych do$wiadczen
zagranicznych i krajowych, tylko réwnoczesne i spdjne wdrozenie oméwionych
rozwiazan, a nastepnie kompleksowe i zgodne z przyjetymi zasadami eksploato-
wanie stref i ciagéw ruchu uspokojonego moze przynies¢ efekt synergii realizacji
zatozonych celéw, co oznacza, ze efekty z wdrozonego przedsiewzigcia beda
wigksze, anizeli gdyby kazdy cel czastkowy byl wdrazany okre§long metoda osobno.
O powodzeniu wdrozen czesto decyduje system kontroli i sankcji w stosunku do
uzytkownikow przestrzeni publicznej oraz dziatania w sferze promocji, majace na
celu informowanie 1 edukacj¢ spoteczenstwa oraz przekonanie do wdrazanych
rozwigzan.

Uspokojenie ruchu oprécz efektéw zwigzanych bezposrednio z ruchem
drogowym przynosi efekty posrednie sprzyjajace poprawie szeroko rozumianych
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warunkéw srodowiska miejskiego, wptywa na zmniejszenie emisji spalin i hatasu

w miescie, przyczynia si¢ do:

= odtworzenia nietransportowych funkcji ulic i placéw oraz poprawy warunkéw
krajobrazowych,

= stymulowania pozadanych inwestycji, modernizacji i rewaloryzacji, zwtaszcza
w $rédmiesciach.

Zauwazy¢ nalezy, ze w uspokajaniu ruchu w obszarze o okreslonych
konkretnych uwarunkowaniach funkcjonalno-przestrzennych udziat poszczegdlnych
metod uspokojenia moze by¢ rézny iwynika z charakteru ifunkcji danego
obszaru.

Literatura

[1] Bieda K., Rudnicki A., Kopta T., Zalewski A. i inni: Ksztaltowanie stref ruchu
pieszego 1 rowerowego MR.1.6. - VI/A/3, TUPP PK, Krakéw, 1984,mps
niepublikowany.

[2] Gunnarsson O.: Urban Traffic Network Design — A Spatial Approach, VTI/BAST
International Conference, Géteborg, 1990.

[3] CETUR: Ville plus sure quartiers sans accidents, Ministere de I’Equipement du
Logment de 1’Amenagement du territoire et des Transports Comite Interministeriel
pour les Villes, broszura informacyjno-techniczna, Bagneux, 1998.

[4] CETUR: Ville plus stire, Quartiers sans accidents - Savoir faire et technique,
Bagneux,1990.

[5] CETUR: Ville plus stire, Quartiers sans accidents - Réalisations, évaluations,
Bagneux, 1994.

[6] Loiseau — van Baerle F. : La loi, I’espace public et ;’innovation en Europe, Suisse,
Pays - Bas, Grande Bretagne, Alemagne Federale, Dossier No 49, CETUR Paris,
1990.

[7] Gambit — Zintegrowany Program Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
w Polsce Raport Koncowy 1994-1996: Ministerstwo Transportu i Gospodarki
Morskiej i Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Transport Miejski 7-
8, 1996.

[8] Bonanoni L.: Le temps des rues - vers un nouvel amenagement de l'espace rue,
Instytut de Recherche sur Environnement Construit, Departament d’Architecture
Ecole Polytechnique de Laussane, Laussane,1990.

[9] Gaca S. i Tracz M.: Czynnik bezpieczenstwa w uspokajaniu ruchu, Transport
Miejski nr 9, 1993, 5.24 -28.

[10] CART Citizens Against Route Twenty: Traffic Calming The Solution to Route 20
and a New Vision for Brisbane", Ashgrove Qld, 1989.

[11] CERTU: Zone 30 — effets de réalisations, Lyon, 2000.

[12] Mairie de Paris, Direction de Voirie: Les Quartiers Tranquilles, 2002.

[13] Wieckowski M.: Uspokojenie ruchu w obszarach mieszkaniowych, Polskie Drogi
nr 7-8, wkladka Bezpieczenstwo i Inzynieria Ruchu Drogowego, Warszawa 2002
s. XIV - XXII.

[14] Ustawa z dnia 21 marca 1985 o drogach publicznych, Dz. U. nr 14 poz. 60 z
pézniejszymi zmianami.



110 Andrzej Zalewski

[15] Zalacznik do Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w
sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na
drogach, szczegétowe warunki techniczne dla znakéw i sygnaléw drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunki ich umieszczania, Dz. U.
zalacznik do nr. 220, poz. 2181 z dnia 2003r.

[16] Buchanan C.: Traffic in the towns, Crown Edit. London, 1963.

[17] Zalewski A.: Ocena funkcjonowania uspokojenia ruchu na drodze krajowej nr 21 w
Kobylnicy Stupskiej, Transport Miejski nr 1, 2003, s. 9-11.

AIMS AND METHODS OF TRAFFIC CALMING

Summary

The article discusses the objectives and methods of traffic calming. Traffic
calming, which is the urban concept, which has had and has a significant
influence on the formation of spatial structures and systems of urban end of the
twentieth century and early twenty-first century. Implementing traffic calming
solutions to a variety of purposes, including: improving road safety, increasing the
availability, environmental improvement, restoration of social functions, and
cleaning of public spaces and parking management. Methods of implementation
of the above aims are as follows: formation of a compact construction, the
development of public transport and cycling and walking, coupled three-pronged
method: the parking policy, capacity constraints, the organization of movement
(traffic and parking ordinance in terms of traffic calming), forming and
reconstruction of streets and roads in terms of traffic calming, improving the
technical level of motor vehicles, financial methods, controls and sanctions,
information and activities - education (information, awareness, education). The
variety of methods to achieve them, like the same goals emphasizes the
interdisciplinary nature of traffic calming
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